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Abstract 

In Fiume’s port at the start of the XX. century, there were quite a few government sup-
ported and free naval trading companies with Austrian, Hungarian and Croat stakeholders, 
which linked the Hungarian naval exit with a lot of international ports by trading continu-
ously. From all these companies the SS Indeficienter was the most important. The name of 
this company was actually Fiume's motto, and the company was not owned by a corpora-
tion at the steam ship's listing in 1901 but a shareholder group of about 70 people from 
Fiume's population. The steam ship's listing and the invigoration of local ambitions for 
autonomy were happening at the same time, and also with the founding of Fiume's Sirius 
Lodge of the Hungarian Symbolic Lodge; moreover the autonomy’s main advocates and 
the local freemansions were both in the shareholder group of the steam ship. Both in my 
presentation and essay, with presenting the history and trading of the Idenficiener steam 
ship I analyse if the Italian entrepreneurs were solely motivated by business interests when 
they joined the Austria-Hungary naval trading life or if the Indeficiener steam ship was the 
local people'semblem of their self-consciousness. From my work, I hope that on the base 
of my researches in the archives in Budapest (Magyar Országos Levéltár) and in Fiume 
(Državni Arhiv u Rijeci), with also using relevant academic literature, I can unfold and 
present a lesser known chapter in the history of the Hungarian naval trading and Fiume's 
ambitions for autonomy. 

1. Bevezetés 

Fiume a dualizmus idején Magyarország egyetlen olyan kikötője volt, amelyben a 19–
20. század fordulóján már jelen volt a prosperáló nagyipar, a fejlett pénzügyi élet és a 
modern tengeri gőzhajózási vállalatok révén az interkontinentális kereskedelem. A gőzha-
józási vállalatokat tekintve voltak magyar (Adria Rt.), osztrák (Lloyd), horvát (Copaitich 
és Tsa. Rt.) és vegyes vállalkozások (Magyar-Horvát Rt.) is. A jelen tanulmányban bemu-
tatandó Indeficienter gőzös egy autentikusan fiumeinek nevezhető kezdeményezés révén 
állt szolgálatba, a helyi autonómiatörekvések felerősödésének és a Sirius páholy megala-
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kulásának évében. Jelen tanulmányomban ezért amellett, hogy a konkrét gőzös működé-
sének és áruforgalmának történetét bemutatom, megvizsgálom, hogy a gőzösnek volt-e 
köze az Autonóm Párthoz, a helyi szabadkőműves páholyhoz vagy csupán egy jelképes 
gesztus volt-e a tulajdonosok részéről, hogy a gőzöst Fiume város jelmondata után Indefi-
cienternek nevezték el. 

2. A fiumei autonómiatörekvések rövid története 

Fiume városnak mindig is volt egy ősi, talán a római korból fennmaradt municipiális 
autonómiája. Ez azt jelentette, hogy hiába volt a város a középkorban például a Duinoi, 
Walsee vagy Habsburg családok birtoka, mindig egy főként a városi patríciusokból álló 
kapitánytanács irányította a települést.1 Ezt az autonómiát erősítette az, amikor I. Lipót 
király a városnak adományozta saját kétfejű sasos címerét, az „Indeficienter”, azaz „Ki-
apadhatatlan” jelmondattal; ill. amikor III. Károly király 1725-ben Trieszttel egyidőben 
Fiumét is felruházta a szabadkikötői státusszal, és törvénybe foglalta a város autonómiáját 
például az olasz nyelvhasználat és a helyi peres ügyek városon belüli elrendezése tárgyá-
ban.2 Amikor Fiumét Mária Terézia 1776-ban, majd a napóleoni időket követően I. Ferenc 
1822-ben és a húsz éves horvát megszállást követően a regnikoriális bizottságok 1868-ban 
újra Magyarország részévé nyilvánították, a város mindannyiszor visszanyerte az ősi olasz 
nyelvű autonómiáját is. 

A dualizmus idején 1896-ig nagyobb súrlódások nélkül élt és építkezett együtt Ma-
gyarország és Fiume. A magyarok vitték a tőkét és a modern technológiákat a városba, 
míg a helyiek vállaltak munkát, hoztak létre vállalkozásokat, és így egy igazi multikulturá-
lis együttműködés részeként épült ki a fiumei kikötő. Az idillt a Bánffy-kormány törte 
meg 1896-ban, amikor egy törvénnyel Budapest alá rendelték a fiumei belső, addig önál-
lóan működő bíráskodást; ez a döntés pedig alapjaiban rengette meg a helyi magyar-
fiumei kapcsolatokat, olyan lavinát beindítva melynek hatására politikailag is megromlott 
a kapcsolat a város és az anyaország között (például a fiumei kormányzó, a polgármester 
és a városi közgyűlés lemondásával), illetve a város tengeri kereskedelmének forgalmában 
is lassuló tendencia, sőt visszaesés volt megfigyelhető az 1896–1900-as évek idején.3 

A helyi politikai ellenállás egyesülve a nagyiparosok és vállalkozók tőkéjével 1901-
ben létrehozta a Fiumei Autonóm Pártot, mely a politika aktuális lehetőségein keresztül 
igyekezett mérsékelt módon, de önállóságot szerezni a magyar uralommal szemben (akár 
területi autonómia révén is), illetve az Autonóm Párt tagjainak gyermekeiből, fiatalos len-
dülettel 1905-ben megalakult a Giovane Fiume mozgalom, mely radikálisabb, olykor erő-
szakosabb módon igyekezett a Magyarországtól való elszakadást, és sokszor az időközben 
megszületett Olaszországhoz való csatlakozást propagálni.4 Később a Giovane Fiumét a 
Fiumei Kormányzói Palota és városi villamosok ellen elkövetett bombamerényletek miatt 
a magyar kormány feloszlatta, amellyel még tovább mélyítette az árkot a helyi fiumeiek és 
a magyar államigazgatás között.5 

A vesztes első világháborút követően Riccardo Zanella, az Autonóm Párt vezetője si-
kerre vitte a politikai csoportosulás vágyát, és létrehozta 1920–1924 között a rövid életű 
Fiumei Szabad Államot, amelyet végül a Giovane Fiume felnőtté ért tagjai csatoltak a már 
fasiszta Olaszországhoz és ezzel újra életre hívták a napjainkig meglévő fiumei, ma már 
inkább rijekai területi autonómia gondolatát. 
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3. A fiumei Sirius páholy 

Az 1901-es év az Autonóm párt létrejöttén kívül egy másik csoportosulás születését is 
magával hozta, méghozzá a Magyar Symbolikus Nagypáholy Fiumei Sirius Páholyának 
megalakulását. A kikötőváros szabadkőművesei igazodva az országos szervezet munkájá-
hoz egy progresszív, szekuláris világ megalkotásán fáradoztak, amelyben nagy szerepet 
tulajdonítottak Fiume nemzetiségei (olasz, horvát, magyar, német) egymással való kibékí-
tésének, és a város folyamatos gazdasági fejlesztésének.6 

Fiume nagyiparosainak, kereskedőinek, bankárainak, az államigazgatás helyi képvise-
lőinek, az állami cégek vezetőinek és az újságíróknak egy része szabadkőműves volt. A 
páholynak 1915-ig több, mint száz tagja lett, köztük például Ossoianck András iparmág-
nással és hlniki Neuberger Ármin fakereskedővel, akik az Indeficienter gőzös tulajdonosai 
is voltak; de olyan személyek is voltak a páholy tagjai között, mint Eidlitz Hugó az Adria 
Rt. vezetője, Hannapel Hugó konzervgyáros, Dr. Sachs Henrik ügyvéd, Dr. Tauffer Emil 
orvos és a Tengerészeti Hatóság hivatalnoka valamint más befolyásos emberek is. A pá-
holy vezetője 1910-es évek eleji haláláig Steincker Artúr, a fiumei rizshántoló vezetője 
volt. 

A páholy, gazdasági munkájában együttműködött a Fiumei Kereskedelmi és Iparkama-
ra törekvéseivel (a közös tagság okán), így sokszor a kamara gazdasági tevékenysége 
előbb a Sirius páholyon belül fogalmazódott meg. Ilyen volt az a terv is, hogy a Budapest–
Fiume vasutat bővítsék ki két további sínpárral. Ez a kérvény a Kamara egyik nagyszabás 
terve volt, mely legelőször a Sirius egyik szabadkőművesének, Neuberger Ármin fakeres-
kedőnek jutott eszébe.7 

A páholy gazdasági munkája ellenére az iratok között nem található konkrét utalás az 
Indeficienter gőzösre, és a hajó tulajdonosai és a Sirius tagjai között is csak két egyezés 
volt, a már említett Ossoinack és Neuberger; azonban valószínűsíthetjük, hogy indirekt 
módon az SS Indeficienter ügye is előkerülhetett a közös „vakolások” alkalmával.8 

4. Az SS Indeficienter története 

A Gerbaz-testvérek vezetésével, mintegy 72 tulajdonos már 1900-ban vásárolt egy 
1872-ben épült gőzöst, a Palermot, hogy azzal hosszújáratú kereskedést végezzenek a 
Földközi-tengeren.9 Ugyanezen tulajdonosok építtették 1901-ben Stockton on Tees-ben a 
2333 bruttó- és 1431 nettó regisztertonna térfogattal rendelkező SS Indeficientert  
(1. kép).10 

A gőzös alapszabályban rögzített célja volt szabadhajózás az egész világon.11 Mivel a 
gőzös igyekezett a fiumei, azaz a magyar kereskedelmi érdekeket előnyben részesíteni, az 
1893. évi XXII. tc. értelmében hajóépítési és fuvardíj támogatásra volt jogosult.12 Tulaj-
donosait tekintve nagyon változatos és színes összetétellel találkozhatunk. Az 576 000 K 
összértékű gőzösnek 72 tulajdonosa volt, akik részesedésüket a helyi szokásoknak megfe-
lelően karátban mérték. A tulajdonosok között több híres fiumei és magyar tengerész- és 
vállalkozódinasztia tagját megtalálhatjuk pl. Baccarcich, Duimich, Catti, Copaitich, Dall 
Asta, Descovich, Minach, Jerouschneg, Lenaz, lovag Maderspach, Randich, Thian, Ticać; 
de voltak osztrákok, olaszok, franciák és németek közöttük.13 
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1. kép: Az SS Indeficienter 

 
Forrás: hajoregiszter.hu 

 
A megnevezett 72 főnek egy csoportja (22 fő) 1907-ben felvásárolta a többiek részese-

dését (kivéve Curti Edéét, aki nem volt hajlandó eladni 0,63 karát tulajdonjogát), és meg-
alapították az Indeficienter Tengerhajózási Részvénytársaságot, melynek jelképe a magyar 
trikolórba írt 1901-es évszám lett (2. kép).14 

 
2. kép: Az 1907-es Indeficienter Tengerhajózási Rt. jelképei 

 
Forrás: DAR. TH. Ált.629–1912–II–147. 

 
A források ezután eléggé hiányosakká válnak a gőzös tulajdonosainak tekintetében, 

azonban 1909-ben már a budapesti Magyar Kereskedelmi Bank Rt. volt a tulajdonos.15 
1910-ben az SS Indeficientert a Grünhut és Társa vállalat bérelte és time-charterben foglal-
koztatta.16 1914-ben újra önállóan a Magyar Kereskedelmi Bank Rt. tulajdonában állt már a 
gőzös, sőt, az Indeficienter Rt. az SS Magyar nevű gőzöst is megvásárolta a Grünhut társa-
ságtól (3. kép).17 

 

3. kép: Az 1914-es Indeficienter Tengerhajózási Rt. jelképe 

 
Forrás: DAR. TH. Ált.733–1914–II–103. 
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Ezután a világháború alatt vagy történt még egy tulajdonosváltás, vagy pedig az egyre 
befolyásosabbá váló részvényesek révén (pl. Ossoinack András által, aki ekkor Fiume 
országgyűlési követe volt) a társaság jogot szerzett Fiume város címerének használatára 
(4. kép). Ugyanakkor, mivel a világháború kitörésekor az Indeficienter nem tudott időben 
honi vizekre érni, 1914 augusztus elején Almeirába (Spanyolország) menekült, és ott fog-
lalta le 1919-ben a francia kormány. Ezután a gőzös egy időre 1924-ben újra a Magyar 
Kereskedelmi Bank Rt. tulajdona lett, de még ugyanezen évben Alfio Napoli birtokába 
került, aki a második világháború kitöréséig tengeri kereskedelemre használta. Az SS 
Agatha (ex SS San Giovanni, ex SS Indeficienter) élete 1943. május 14-én ért véget, ami-
kor a német hadsereg Olbia (Olaszország) kikötőjében védműnek elsüllyesztette. 

 
4. kép: Az Indeficienter Tengerhajózási Rt. 1916-os jelképei 

 
Forrás: DAR. TH. Ált.977–1916–I–1997. 

5. Hajó és áruforgalom 

A gőzös hajó- és áruforgalmáról 1901–1914 között vannak irataink.18 Ezek alapján a 
gőzös 120 fuvart teljesített, amelyből 65-nél van regisztrálva összesen 169 471 t áruforga-
lom, azonban a gőzös általam valósnak vélt, becsült áruforgalma 324 471 t körül lehetett 
(1. ábra).19 

 

1. ábra: Az SS Indeficienter áruforgalma 1901–1914 között 

 
Forrás: Indeficienter iratok. 
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A gőzös sok kikötőt kötött össze ezer tonna alatti áruforgalommal, azonban a 3 000 t fö-
lötti forgalomban nyolc fontos csomópontot találunk: Braila, Fiume, Newport, Cardiff, Ge-
nova, Cette, Glasgow és Palermo. Ezek közül számszerűsítve a legnagyobbak forgalmát azt 
kapjuk, hogy az SS Indeficienter összforgalmának 31,8%-át (53 885 t) Braila, 20,2%-át 
(34 162 t) Fiume, 14,7%-át (24 834 t) Cardiff és 14,5%-át (24 558 t) Newport bírta. Ennek a 
több csomópontú hálózatnak az érzékeltetésére álljon itt a 2. számú ábra, amely alapján 
elmondható, hogy a gőzös Brailában általában a Dunán és vasúton érkező magyar gabonát 
és erdélyi fát vette fel, majd azzal elhajózott olasz és angol kikötőkbe, ahol kőszenet vett fel. 
Innen vagy visszahajózott a Duna-torkolathoz vagy Fiuméba ment, ahonnan feldolgozott 
ipari termékekkel francia és angliai kikötőkbe ment, ahonnan újra kőszenet hozott. Míg a 
gőzös szempontjából Fiume fontos csomópont volt, addig Fiume 1901–1914 közötti összes 
áruforgalmában (195 430 958 t) eltörpült az Indeficienter forgalma (0,1%). 

 
2. ábra: Azon kikötők hálózata, amelyeket az SS Indeficienter 3000 t,  

vagy több áruforgalommal kötött össze20 

 
Forrás: Indeficienter iratok. 

6. Összegzés 

Elemzésünkből kitűnhet, hogy bár a különböző szervezetek (Autonóm Párt, Sirius pá-
holy, Indeficienter Rt.) tagsága között volt minimális átfedés, a kutatási eredmények alap-
ján nem jelenthető az ki, hogy az Indeficienter gőzös a fiumei autonómiatörekvések konk-
rét gazdasági kivetüléseként jött létre. Ugyanakkor ennek ellenkezőjét sem mondhatjuk ki, 
hiszen a gőzös tulajdonosai igazi fiumeiek voltak, akik nem véletlenül a város jelmondatát 
adták a gőzös nevéül egy politikailag megterhelt időszakban. Tehát az Indeficienter gőzös 
pontosan az volt, aminek tűnik: egy vélhetően nyereséggel működő gőzös, amely amellett, 
hogy egy kis bevételt hozott a tulajdonosainak, elvitte a világ minden fontosabb kikötőjé-
be Fiume nevét és jelmondatát. Azonban nem csak ezt az adriai-tengeri jelképet vitte ma-
gával, hanem árukat is. 120 darab járat 14 év alatt azt jelenti, hogy a gőzös szinte folyama-
tosan úton volt, nagyobb megállások nélkül közlekedett és kereskedett. Összességében 
úgy gondolom, hogy az SS Indeficienter egy változó időszakban biztos áruforgalmat tu-
dott lebonyolítani Európa fontos kikötői között, és egy olyan pontja a magyar kereskedel-
mi tengerészet történetének, amely méltó a megismerésre. 
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